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(54) Jante de Wcyclette prgvue pour un montage tubeless et roue de bicydette 

(57) Uinvention concerne une jante pour une roue 
de cycle, comprenant & sa p6riph6rie un canal annulaire 
pr6vu pour recevoir un pneumatique, le canal 6tant deli- 
mits par un pont sup6rieur (10) d6pourvu d'orrfices & 
I'exception de I'orifice pour la valve, et deux ailes latera- 
les (14, 15), les ailes pr6sentant des crochets (16, 17) 
pr6vus pour raccrochage du pneu. La jante est caracte- 
ris§e par le fait que le pont sup6rieur (10) presents une 
gorge centrale (20, 34) Stroite et encaiss6e d6limit§e 
par un fond de gorge (21) et deux parois Iat6rales (22, 
23). la gorge 6tant bord6e par deux rebords (24, 25) en 
divers depuis la gorge vers les ailes (1 4, 1 5). 

Uinvention concerne Ggalement une roue prGsen- 
tant une telle jante et une roue 6quip6e d'un pneumati- 
que mont6 sans chambre & air pr6sentant une telle 
jante. 
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Description 

L'invention concerne une jante pour une roue de 
bicyclette. L'invention concerne egalement une roue de 
bicyclette ayant une telle jante, ainsi qu'une roue ayant s 
une telle jante equip6e avec un pneumatique. 

L'invention s'applique plus particuli^rement k une 
jante du type crosse ou k crochet qui est pr6vue pour un 
montage dit "tubeless", c'est-&-dire sans chambre k air. 

De fagon connue, une roue comprend une jante, et 10 
un moyeu reli6 k la jante par des rayons r£partis selon 
deux nappes. La jante comprend g6n6ralement deux 
ponts relics entre eux par des f lanes lateraux qui se pro- 
longed au-del& du pont sup6rieur par des ailes de 
fagon k former un canal annulaire ou le pneu vient se 75 
loger. Les ailes prgsentent dans leur partie sup6rieure 
un rebord en crosse ou en crochet ayant pour fonction 
de retenir le pneumatique aprds gonflage. De fagon 
usuelle, les ponts de la jante sont perc6s d'orif ices qui 
servent au passage ou k la retenue des ecrous de 20 
rayons. 

II est connu de r6aliser un montage tubeless du 
pneu. Un tel montage est avantageux car il supprime la 
chambre k air en coOt, en montage et en poids. Un tel 
montage rend par aiileurs la roue 6quip6e du pneu 25 
moins sensible aux crevaisons par pincement, ou par 
perforation. Une 6pine par exemple qui traverserait le 
pneu reste en effet encastree dans son logement, si 
bien que la perte d'air est trds peu importante, voire 
n6giigeable. 30 

Pour realiser un montage tubeless du pneu, il est 
connu dobturer tous les orifices des rayons par un fond 
de jante etanche. La demande de brevet EP 615 865 
divulgue une telle technique. Toutefois, il est difficile de 
maTtriser retancheite au niveau de tous les orifices de 35 
rayon. Pour remedier k cela, la demande pr6cit£e pro- 
pose £galement que des l&vres du pneumatique vien- 
nent recouvrir les bords du fond de jante, de fagon k 
former avec lui un volume ferm6. Ceci n6cessite un 
pneu particuiier dont le montage est par aiileurs dglicat. 40 

Pour remedier au probieme d'6tanch6it6 de la jante, 
il est aussi connu d'aprfes la demande de brevet DE 42 
06 31 1 de realiser une jante avec un pont superieur non 
perc6. Les rayons sont alors ancr6s dans des orifices 
du pont inf6rieur. Le fait d'avoir un pont sup6rleur lisse, 45 
e'est-e-dire sans trou, mis k part Porrfice de la valve, 
r£sout les questions d'6tancheit6 k ce niveau. Une telle 
jante est en plus compatible avec des pneus conven- 
tionnels. Toutefois il se pose alors un probieme d'6tan- 
cheite entre les f lanes du pneu et la jante. Ce probieme so 
peut se manifester au gonflage du pneu, notamment 
lorsque ce gonflage est r6alis6 avec un moyen de faible 
debit, une pompe manuelle par exemple. En effet, lors- 
que le pneu est monte 6ur la jante, le positionnement du 
pneu est tres faible sur la largeur du pont sup6rieur. ss 
Dans ces conditions, la quantity d'air insuff I6e dans le 
pneu par une pompe s'6chappe localement entre les 
f lanes et le pont superieur sans provoquer ni gonflage ni 



6tanch6ite. 

Le probieme peut aussi se manifester en roulant, si 
le pneu n'est pas suffisamment plaque contre les f lanes 
de la jante. En cas de choc lateral, par exemple dO k 
une pierre, I'air peut s'Schapper si le pneu se decolle de 
la jante notamment k basse pression. Dans ce cas en 
effet, les flancs du pneu ne sont plus repousses contre 
les ailes par la chambre k air. 

Un but de l'invention est de proposer une jante 
am6lior6e qui est pr6vue pour un montage tubeless du 
pneumatique. 

Un autre but de l'invention est de proposer une 
jante dont le profit ameiiore les conditions de gonflage 
du pneu. 

Un autre but est de proposer une jante dont le profit 
ameiiore la tenue du pneu lorsqu'il est gonf ie. 

D'autres buts et avantages de l'invention apparaT- 
tront au cours de la description qui va suivre. 

La jante pour une roue de cycle selon llnvention 
comprend k sa p6riph6rie un canal annulaire pr6vu 
pour recevoir un pneumatique. le canal etant deiimrte 
par un pont superieur depourvu d'orif ices k I'exception 
de I'orif ice pour la valve, et deux ailes laterales, les ailes 
pr6sentant des crosses pr6vues pour Paccrochage du 
pneu. Elle est caract6ris6e par le fait que le pont sup6- 
rieur pr6sente une gorge etroite et encaiss6e d£limit6e 
par un fond de gorge et deux parois laterales, la gorge 
etant bord6e par deux rebords inclines au moins en par- 
tie de fagon que le diam&tre externe de la jante au 
niveau des rebords decroisse depuis la gorge vers les 
ailes. 

La roue est caract6ris£e en ce qu'elle comprend 
une jante telle que pr£c6demment d£f inie. 

L'invention sera mieux comprise en se reterant k la 
description ci-dessous et aux dessins en annexe qui en 
font partie integrante. 

La figure 1 montre en vue de c6te une roue com- 
plete equip£e d'un pneumatique. 
La figure 2 est une vue de face en coupe d'un prof il 
de jante selon un mode pr6f6rentiel de realisation, 
au niveau d'un orifice d'accrochage de rayon. 
La figure 3 est une vue de cdte en coupe d'une por- 
tion de la jante representee en figure 2. 
Les figures 4, 5, 6 represented une vue en coupe 
de la jante 6quip6e de son pneu et illustrent les dif- 
terentes phases du gonflage du pneu. 
La figure 7 est relative k une variarrte de realisation 
de jante. 

La figure 1 represents une roue 1 comprenant de 
fagon connue une jante 2 reliee k un moyeu central 3 
par deux nappes de rayons. Seule la nappe de rayon 4 
est visible en figure 1. Les rayons sont de tout type 
approprie, droit ou coud6, et, ils sont disposes indiffe- 
remment selon un mode de rayonnage radial ou croise. 
En outre, la roue est indifteremment une roue avant ou 
une roue arrive. 
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De fagon connue, la jante est r6alis6e k partir d'un 
profile en alliage I6ger, d'aluminium ou autre, qui est 
cintr6 selon un cercle et dont les deux extr6mit6s sont 
d.e preference assemblies par soudure, afin d'obtenir 
une bonne etancheite k ce niveau. 

La roue 1 representee en figure 1 est par ailleurs 
6quip6e d'un pneumatique 5. Le pneumatique 5 est un 
pneu de dimensions usuelles. Les dimensions du pneu- 
matique sont par exemple celles d6finies par la norme 
ISO 5775-1. 

De fagon connue, un tel pneu presente une bande 
de roulement central e bord6e par deux f lanes lateraux. 
La base des f lanes lateraux ou talon est plus 6paisse, et 
renferme une tringle rigide ou souple dont la longueur 
est d6finie. La tringle est d6formable, elle est r6alis6e 
en fil m6tallique ou en materiau non m£tallique. Sa lon- 
gueur au repos est une dimension importante du pneu 
et difinit le diametre interne theorique du pneu au 
repos. Ce diametre est adapts au diametre nominal de 
la jante, c'est-6-dire le diametre du pont superieur de la 
jante mesure le long de I'aile de retenue du pneu cor- 
respond par exemple au diametre nominal d6fini par la 
norme ISO 5775-2. Selon les pneus, le diametre theori- 
que interne peut varier selon des tolerances relative- 
ment larges, notamment en fonction de l'6paisseur de la 
tringle et de la mattere qui I'entoure si bien que pour une 
m§me jante, des pneus diff 6rents peuvent §tre montes 
de fagon plus ou moins serree. 

L'invention a ete mise en oeuvre avec des pneus 
actuellement commercialises. Toutefois, il serait possi- 
ble de concevoir des pneus sp6cialement prevus pour 
equiper la jante selon l'invention, en ajustant par exem- 
ple le diametre theorique interne du pneu compte tenu 
de la forme du prof D qui va §tre d6crite, ou bien en modi- 
f iant la face Interne et/ou externe des f lanes. 

La roue 1 representee en figure 1 pr6sente par 
ailleurs une valve de gorrflage 6. Cette valve est de pre- 
ference d'un type particulier, adaptee au profil de la 
jante et au mode de montage tubeless, mais elle ne fait 
pas partie integrante de la presents invention. Toute 
valve appropriee convient egalement. 

La figure 2 represents le profil de la jante 2 selon un 
mode pr6f6rentiel de mise en oeuvre de l'invention. 

La jante presente de fagon connue un pont sup6- 
rieur 10, un pont inf6rieur 1 1 relies entre eux par deux 
f lanes 1 2 et 13, de fagon £ former un caisson. Les f lanes 
se prolongent vers I'exterieur par des ailes 14 et 15, qui 
presentent k leur extremite un bourrelet 16, 17 de fagon 
£ former ce que I on appelle des crosses. Ces diff 6rents 
elements sont connus. 

La jante 2 presente des orifices d'accrochage pour 
le rayon qui sont situ6s seulemerrt au niveau du pont 
inferieur 1 1 . Le pont superieur 10 n'est pas perc6 d'ori- 
fices pour le passage ou I'accrochage de rayons. La 
figure 2 repr6sente ainsi un orifice 18 situ6 au pont infe- 
rieur 11. L'orifice est taraude pour permettre le vissage 
d'un ecrou ou d'un embout d'accrochage du rayon, qui 
sert aussi au regtage du rayon en tension. Ces 6I6- 
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ments sont de tout type approprie et ne seront pas 
decrits en detail. 

De fagon pr6f 6rerrtielle, le pont inferieur a ete perce 
selon une technique de pergage par refbulement. Selon 

5 cette technique, au lieu d'etre coup6e, la matiere est 
repoussee de fagon k former une sorte de cheminee. La 
chemin6e 6vite un affaiblissement du pont k ce niveau. 
Elle offre par ailleurs une surface interne qui peut facile- 
ment dtre taraud6e. 

w Ce mode de pergage n'est pas limitatif, et tout 
mode d'accrochage des rayons convient, que ce soit au 
pont inferieur ou, par exemple k une nervure k la place 
du pont inferieur. 

Selon (Invention, le pont superieur 10 presente 

is dans sa partie m6diane une gorge annulaire 20. La 
gorge est encaiss6e par rapport k la surface du pont 
superieur et etroite. Elle est deiimitee par un fond de 
gorge 21 oriente paraiieiement k I'axe de la jante et 
deux parois laterales 22 et 23. De chaque c6t6 de la 

20 gorge, le pont superieur presente deux rebords lateraux 
de support pour les talons du pneu, respectivement 24, 
25. Les rebords 24 et 25 relient par ailleurs la gorge aux 
deux ailes 14 et 15 de la jante. Le diametre nominal de 
jante correspond au diametre exterieur theorique des 

25 rebords 24 et 25 k leur jonction avec les ailes 1 4 et 1 5. 
Les deux parois laterales 22 et 23 de la gorge sont 
sensiblement paralieies k un plan radial, ou, tel que cela 
est represente, tres legerement convergentes en direc- 
tion du fond de gorge. Dans le mode de realisation illus- 

30 tre, Tangle d'inclinaison est de I'ordre de 10 degres par 
rapport k un plan radial. 

Les rebords 24 et 25 sont de preference legere- 
ment inclines en divers de fagon que leur diametre 
externe passe par un maximum et decroisse depuis les 

35 parois de la gorge vers les ailes 14 et 1 5. En section, tel 
que cela est represente, les rebords presentent un 
bourrelet en saillie adjacent 24a, 25a k la gorge puis 
une portion 24b, 25b paralieie k I'axe prevu comme 
assise pour les talons du pneu. En variante, les rebords 

40 pourraient presenter en section une pente reguliere 
depuis la gorge vers chacune des ailes. 

Comme cela apparattra plus clairement dans la 
suite, I'important est que les talons du pneu aient k fran- 
chir une zone de diametre maximum entre la gorge et 

45 leur assise le long de I'aile. A titre indicatif, on a obtenu 
de bons risultats avec une difference de 1 millimetre 
entre le diametre du rebord au bord de la gorge et le 
diametre centre I'aile. Une valeur de 0,35 millimetre 
convient egalement. Globalement, on peut considerer 

so qu'une difference de diametre comprise entre 2/10 et 2 
millimetres convient. De preference, la jonction entre 
les parois laterales de la gorge et les rebords est arron- 
die de fagon k assurer une continuite relative. 

Ainsi, contrairement aux jantes usuelles, les 

55 rebords ne convergent pas vers le centre de la roue. En 
fait, la distance relative entre le fond de la gorge et le 
sommet des ailes est du m&me ordre de grandeur que 
la distance relative entre le milieu du pont et le sommet 
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des ailes pour une jante traditionnelle. Toutefois, 
comme la gorge est ici bord6e de deux rebords en 
divers, avec une zone de diametre maximum, la gorge 
apparatt comme 6trorte et encaissee par rapport au pro- 
fil d'une jante traditionnelle. s 

Les dimensions de la jante 2 sont d§termin6es de 
la fagon suivante en rapport avec le diametre th6orique 
destringles du pneu. 

Le diametre nominal de la jante £ la jonction entre 
les rebords 24 et 25 et les ailes 1 4, 1 5 est sensiblement io 
6gal au diametre interne th6orique du pneu ou I6gere- 
ment sup6rieur pour provoquer un I6ger serrage des 
tringles contre le pont. 

De fagon correlative, le diametre maximum des 
rebords, au sommet des bourrelets, est sup6rieur au is 
diametre interne th6orique du pneu. En effet, ce diamfc- 
tre est superieur au diametre nominal de la jante. 

La hauteur des ailes 14 et 15 et la forme des cros- 
ses 16 et 17 sont d6termin6es de fagon usuelle, pour 
obtenir un bon accrochage du pneu k retat gorrf 16. 20 

La largeur de la gorge 20 est sensiblement egale k 
l'6paisseur des deux talons du pneu joints Tun contre 
Tautre, c'est-&-dire qu'elle est pr6vue pour que les deux 
talons aient juste la place de se loger dans la gorge. Elle 
est aussi pr6vue pour provoquer un teger pincement 25 
des talons du pneu Tun vers ('autre pour que les talons 
du pneu une fois engages dans la gorge aient tendance 
k s*6carter naturellement Tun de I'autre pour se plaquer 
contre les parois de la gorge. Par exemple, on peut 
prendre comme ordre de grandeur une largeur interne 30 
de gorge comprise entre la moitte et le tiers de la lar- 
geur du pont mesur£e entre les ailes. 

La profondeur de la gorge 20 est d'un ordre de 
grandeur 6gal ou inttrieur k la hauteur des ailes 14 et 
15 mesur6e sous les crosses. Cette profondeur est au 35 
moins suffisante pour que le montage du pneu se rea- 
lise selon le mode opgratoire qui va dtre d£crit dans la 
suite. 

A titre d'exemple non limitatif, on a realise une roue 
pour v6lo tout terrain avec une jante, ayant un diametre 40 
nominal de 560 millimetres, un diametre au sommet des 
ailes de 571 millimetres, une largeur hors tout de 23 mil- 
limetres environ, et une largeur de 20 millimetres envi- 
ron entre les ailes. Le diametre au sommet des 
bourrelets des rebords 6tait superieur de 0,35 millime- 45 
tre au diametre nominal. La gorge avait une largeur de 
7,25 millimetres et une profondeur de 3,35 millimetres. 
Les rebords avaient quant k eux une largeur de 7 milli- 
metres. Ces chiff res, naturellement ne donnent que des 
ordres de grandeur indicatifs. so 

Pour le montage du pneu. la figure 4 montre une 
vue en coupe de la roue au niveau de la valve. Selon le 
mode de realisation illustre, la valve 6 est viss6e dans le 
pont inf erieur 1 1 , et elle pr6sente k son extremite un 
embout d'injection qui traverse le pont sup6rieur 10 au ss 
fond 21 de la gorge 20. La valve 6 debouche ainsi au 
fond de la gorge 20. Une etancheite est realis6e k ce 
niveau, par tout moyen approprie, par exemple un joint 



torique. 

Le pneu est presents contre la jante et un premier 
f lane est engage sur I'aile adjacente. Compte tenu des 
dimensions definies prec6demment, le flanc du pneu 
peut §tre engage entierement entre les deux ailes 14 et 
15 uniquement si une grande partie de sa longueur, 
approximativement la moiti6 au moins, a ete pr6alable- 
ment introduce dans la gorge 20 dans une premiere 
phase de I'engagement du pneu. Sur une premiere par- 
tie de sa longueur, dans la gorge 20, le flanc du pneu 
epouse le fond de la gorge selon un diametre inf erieur k 
son diametre interne, si bien qu'& I'oppose, le flanc du 
pneu peut franchir la crosse de I'aile qui a un diametre 
sup6rieur. 

Une fois I'aile franchie, le flanc du pneu est introduit 
dans la gorge 20 sur toute sa circonf6rence. II se main- 
tient dans la gorge du fait que le diametre au sommet 
des parois 22 et 23 de la gorge est legerement sup6- 
rieur au diametre interne du pneu. 

Le second flanc du pneu est introduit de la m§me 
fagon entre les deux ailes. et comme le premier flanc, il 
est introduit et maintenu engage dans la gorge. 

La figure 4 illustre cette phase du montage, avec 
les deux f lanes 29 et 30 du pneu engages dans la gorge 
20. L'etroitesse de la gorge et reiasticite naturelle de la 
structure du pneu fait que naturellement, les f lanes sont 
repousses contre les parois 22 et 23 de la gorge 20, si 
bien que, comme le montre la figure 4, ils viennent natu- 
rellement au contact des parois 22 et 23. Pour ameiiorer 
retancheite entre les fiancs du pneu et les parois 22 et 
23 de la gage, on pourrait prevoir sur les faces exter- 
nes des fiancs du pneu, vers les talons, une petite levre 
circulaire en saillie. On pourrait prevoir au niveau des 
talons des tStons ou autre element en saillie qui, joue- 
rait le rOle d'entretoise entre les deux talons au moment 
de cette phase de montage. Ces tetons renforcent 
I'appui des fiancs du pneu contre les parois de la gorge 
et retancheite k ce niveau. 

Tel que cela est visible dans la figure 4, la valve 6 
debouche au niveau de la jonction entre les deux talons 
et le cas echeant du jour qui existe entre eux. 

Comme cela a ete decrit pr£c6demment, les fiancs 
du pneu appuient contre les parois 22 et 23 de la gorge. 
La pression d'appui contre la gorge est faible mais suffi- 
sante pour que I'air insuffie au travers de la valve 6, 
m&me sous faible pression, demeure dans le volume 
delimits par la gorge et les talons du pneu, puis penetre 
k Tinterieur du volume du pneu, detende son enveloppe 
externa, et augmente progressivement la pression k 
Tinterieur du pneu. Ceci augmente aussi la pression de 
contact des fiancs du pneu contre les parois de la gorge 
et renforce progressivement retancheite k ce niveau. 

La figure 5 illustre cette premiere phase de gon- 
f lage primaire du pneu. II faut souligner qu'e I'amorce de 
cette phase primaire, il existe une etancheite relative 
entre les talons du pneu et la gorge, puis au cours de 
cette phase primaire, les deux talons 31, 32 k la base 
des fiancs demeurent dans la gorge, et retancheite du 
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pneu se fait entre tes f lanes 29 et 30 du pneu et les 
parois 22 et 23 de la gorge. 

Au fur et k mesure du gonflage, la pression k I'inte- 
rleur du pneu augmente, la structure du pneu soumet 
les tringles k des contraintes radiales relativement eie- s 
v6es, qui am&nent les tringles k se detendre I6g6re- 
ment. Pass6 un certain cap de pression, I'extension des 
tringles devient suff isante pour que les f lanes du pneu 
franchtssent les bourrelets 24b et 25b des rebords, et 
se mettent en place contre les ailes 14 et 15 et leur 
crosse 16, 17, sous I'effet de la pression interne du 
pneu. En g6n6ral, les deux flancs franchisserrt leur 
bourrelet respectif non pas simurtanement, mais Tun 
apr6s Pautre. Une fois le pneu mis en place, il suffrt 
d'ajuster la pression interne k la pression d6sir6e. En 
general, il est n6cessaire de I'abaisser. La figure 6 illus- 
tre le pneu dans cette phase finale de montage. 

Le pneu est alors maintenu en place contre les 
ailes. L6tanch6it6 se fait entre les talons du pneu et le 
pont sup6rieur de la jante. Compte tenu de sa mature 
relativement malleable, le pneu pr6sente des quality 
naturelles d'6tanch6rt6 k ce niveau. Le cas ech6arrt, la 
surface du pneu dans cette zone peut §tre am6nag6e 
pour renforcer encore retanch6it6. Egalement, dans ce 
but, on utilise de preference un pneu avec un diamfctre 
interne th6orique I6g6rement inferieur au diamfctre 
nominal de la jante pour avoir un serrage des talons du 
pneu sur le pont de la jante. 

En cas de choc lateral, on a observe que le f lane du 
pneu pouvait se decoder localement de la crosse de 
I'aile. mais que pour des chocs courants, le talon du 
pneu restart colie contre I'aile. L'inclinaison des rebords 
contribue k la retenue des talons 31 , 32 du pneu contre 
les ailes. Dans ces conditions, le pneu reprend sa forme 
sans perte de pression d&s que le choc est passe. 

D'apr&s ce qui pr6c6de, on comprend que la gorge 
centrale etroite et encaiss6e est utile pour 1'engagement 
des deux flancs du pneu. Ses parois sont par ailleurs 
utiles pour assurer une 6tanch6it6 du pneu durarrt une 
phase de gonf iage primaire. L'inclinaison ou le divers 
des rebords est utile pour permettre la retenue des 
flancs dans la gorge tout au long de la phase primaire 
de gonf lage. Elle est aussi utile, une fois le pneu gonf 16, 
pour retenir les talons du pneu en cas de choc lateral. 

Le d6gonf lage du pneu se fait selon un mode op6- 
ratoire inverse de ce qui a 6t6 d6crit. Dans un premier 
temps, le pneu est d6gonf 16, ou bien en ouvrant la valve 
ou en la d6montant. Ensuite, Tun apr&s I'autre, les 
flancs du pneu sont amends dans la gorge pour pouvoir 
franchir progressivement les ailes, le cas 6ch6ant avec 
I'aide d'un outil approprie, par exemple un demonte- 
pneu. 

La figure 7 illustre une variante de realisation de la 
jante selon I'invention. Selon cette variante, une bande 
de materiau mou tel que de la mousse 35 est ajoute au 
fond de la gorge 34 de fagon k combler le fond de gorge. 
La gorge 34 est plus profonde que la gorge pr6c6dente, 
d'une hauteur correspondant globalement k l'6paisseur 



de la bande 35. L'6paisseur de mousse est suffisante 
pour que le diametre de la jante mesur6 k la surface 
sup6rieure de la mousse sort sup6rieur au diamfctre 
interne du pneu. Cette bande de mousse est utilis6e 
dans la premiere phase de montage du pneu. Son but 
est d'assurer une 6tanch6it6 relative entre les talons du 
pneu et le fond de gorge au moins au debut de la phase 
de gonf lage primaire, et non plus entre les flancs et les 
parois laterales de la gorge. II s'agit par exemple d'une 
mousse I6g6re k cellules femtees, avec de preference 
une surface externe lisse. Au montage du pneu, lors de 
leur engagement dans la gage, les talons se plantent 
dans la bande de mousse qui se deforme I6g&rement 
d'une part pour permettre 1'engagement total du pneu, 
et d'autre part pour s'adapter au diam£tre interne des 
talons, une fois les flancs du pneu engages dans la 
gorge. 

La valve debouche dans le volume interne du pneu. 
La technique de gonf lage est la mdme que ce qui a 6t6 
decritpr6cedemment. Au d6but de I'amorgage primaire, 
I'air est emprisonne entre I'enveloppe du pneu et la sur- 
face sup6rieure de la mousse. 

Passe I'amorgage du gonflage primaire, les talons 
du pneu s'6cartent, et prennent appui contre les parois 
de la gorge, comme cela a 6t6 d6crit pr6c6demment. 
Ensuite, les tringles se detendent et les talons s'instal- 
lent sur les rebords, aprfcs franchissement des bourre- 
lets, ou, le cas 6ch6ant de la zone de diametre 
maximum. 

Avantageusement, avec cette variante, la gorge 
peut fitre plus large, en effet, il n'est plus necessaire de 
pincer eiastiquement les deux flancs entre les bords de 
la gorge pour que le gonflage primaire s'amorce puis- 
que, retancheite de depart se fait entre la base du talon 
et la surface superieure de la mousse. En outre, compte 
tenu de reiasticite de la mousse en epaisseur, on peut 
avoir des tolerances de fabrication du pneu plus larges. 

D'autres materiaux que la mousse pourraient con- 
venir pour tapisser le fond de la jante, pourvu qu'ils tor- 
ment une bande qui augmente le perim&tre du fond de 
jante et que sa surface superieure soit d6fbrmable. 

Naturellement, la pr6sente description n'est don- 
nee qu'& titre indicatif, et Ton pourrait adopter des 
variantes sans pour autant sortir du cadre de I'invention. 
Les variantes pourraient concerner notamment I'accro- 
chage des rayons, la forme interieure des ailes et des 
crochets de la jante. Par exemple, les ales pourraient 
avoir des I6vres ou autre profil en saillie pour ameiiorer 
I'accrochage du pneu. D'autres variantes sont encore 
possibles. 

De plus, I'invention s'applique aussi aux jantes dites 
k crochet. Ces jantes se diff6rencient des jantes k 
crosse par la forme du pont sup6rieur et la forme des 
bourrelets qui retiennent le pneu. Pour appliquer I'inven- 
tion k ces jantes, il suffirart de remplacer le pont sup6- 
rieur par un pont de forme g6n6rale moins creus6e, et 
comprenant une gorge centrale et deux rebords Iat6- 
raux avec, le long de la gorge, un bourrelet ou autre de 
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diamdtre sup6rieur au diamdtre interne th6orique du 
pneu, de fagon k retenir te pneu dans la gorge tout au 
long de la phase de gonflage primaire. 

Errfin, il va de soi que I'invention couvre 6galement 
une roue comprenant une jartte telle que d§crrte, reli6e s 
k un moyeu par des rayons, ainsi qu'une roue complete 
6quip6e d un pneu montt k la manure de ce qui a 6t6 
d6crrt. 

Revendications 10 



I'exception de lorif ice pour la valve, et deux ailes 
laterales (14, 15), les ailes pr6sentant des moyens 
(16, 17) d'accrochage du pneu, 

caract6ris6e par le fait que le pont sup6rieur 
(10) de la jante pr&ente une gorge centrale (20, 
34) 6trorte et encaiss6e d6limit§e par un fond de 
gorge (21) et deux parois Iat6rales (22, 23), et, de 
chaque c6t6 de la gorge, entre la gorge et chacune 
des ailes, un rebord (24, 25) en divers depuis le 
bord de la gorge vers les ailes. 



1. Jante pour une roue de bicyclette, pr6vue pour un 
montage tubeless du pneu, comprenant k sa p6ri- 
ph6rie un canal annulaire pr6vu pour recevoir le 
pneu, le canal 6tant d6limit6 par un pont sup6rieur is 
(10) et deux ailes Iat6rales (14, 15) ayant des 
moyens (16, 17) de retenue du pneu, 

caract6ris6 par le fait que le pont sup6rieur 
(10) pr6sente une gorge centrale (20, 34) 6troite et 
encaissGe d6limit6e par un fond de gorge (21) et 20 
deux parois Iat6rales (22, 23), et de chaque c6t6 
de la gorge, entre la gorge et chacune des ailes, un 
rebord (24, 25) en divers depuis le bord de la 
gorge vers les ailes. 

25 

2. Jante selon la revendication 1, caract6ris6e par le 
fait que les rebords (24, 25) comprennent un bour- 
relet (24a, 25a) adjacent k la gorge, et vers les ailes 
(14, 15) une portion (24b, 25b) paralldle k laxe 
dSfini par la jante. so 

3. Jante selon la revendication 1, caract6ris6e par le 
fait que les rebords (24, 25) pr6sentent le long de la 
gorge (20, 34) une zone de diamdtre maximum 
(24a, 25a) sup6rieure au diamfctre le long des ailes 35 
(14, 15) d'une valeur comprise entre 2/10 et 2 milli- 
metres. 



8. Roue de cycle selon la revendication 7, caracttri- 
s6e par le fait qu'elle pr6sente une valve (6) qui 
d6bouche au fond (21) de la gorge (20, 34). 

9. Roue de cycle 6quip6e d'un pneu tubeless et com- 
prenant une jante relive k un moyeu central par une 
plurality de rayons, ou la jante prGsente k sa p&ri- 
ph6rie un canal annulaire pr6vu pour recevoir un 
pneu, le canal 6tant d6limit6 par un pont sup6rieur 
(10) d6pourvu d'orifices k I'exception de lorifice 
pour la valve, et deux ailes lateral es (14, 15), les 
ailes pr6sentant des moyens (16, 17) d'accrochage 
du pneu, 

caract6ris6 par le fait que le pont sup6rieur 
(10) de la jante pr6sente une gorge centrale (20, 
34) gtroite et encaiss6e d6limit6e par un fond de 
gorge (21) et deux parois laterales (22, 23), et, de 
chaque c6t6 de la gorge, entre la gorge et chacune 
des ailes, un rebord (24, 25) en divers depuis le 
bord de la gorge vers les ailes. 

10. Roue de cycle 6quip6e d'un pneu tubeless selon la 
revendication 9, caract6ris6e par le fait que le dia- 
m&tre maximum des rebords (24, 25) le long de la 
gorge (20, 34) est sup6rieur au diam&tre interne 
th£orique du pneu. 



4. Jante selon la revendication 1, caract6ris6e par le 
fait que la largeur de la gorge (20, 34) est comprise 40 
entre le tiers et la moiti6 de la largeur du pont sup6- 
rieur (10) mesur6e entre les ailes (14, 15). 

5. Jante selon la revendication 1, caract6ris6e par le 

fait que les parois laterales de la gorge sont indi- 45 
n£es de 10 degr6s environ par rapport k un plan 
radial. 

6. Jante selon la revendication 1, caract6ris6e par le 
fait que le fond de la gorge (34) est pourvue d'une so 
bande de mousse (35) pr6sentant une surface 
sup6rieure lisse et 6lastiquement d6formable. 

7. Roue de cycle comprenant une jante relive k un 
moyeu central par une plurality de rayons, ou la 55 
jante presents k sa p6riph6rie un canal annulaire 
pr6vu pour recevoir un pneu, le canal 6tant d6limit§ 
par un pont sup6rieur (10) d6pourvu d'orifices k 



11. Roue de cycle 6quip6e d'un pneu tubeless selon la 
revendication 9, caract6ris6e par le fait que les 
parois Iat6rales (22, 23) de la gorge sont sensible- 
ment perpendiculaires k un plan radial ou tr&s I6g£- 
rement convergentes en direction du fond de gorge 
et que la largeur de la gorge (20, 34) est sensible- 
merit 6gale k la largeur des deux talons (31 , 32) du 
pneu joints. 

12. Roue de cycle 6quip6e d'un pneu tubeless selon la 
revendication 11, caract6ris6e par le fait que les 
talons du pneu sont pourvus sur I'interieur de 
t&tons formant des entretoises entre les talons du 
pneu. 
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Abstract 



A rim for a bicycle wheel that includes, at its periphery, an annular channel designed to receive a tire, such channel 
being demarcated by an upper bridge devoid of openings with the exception of the valve opening, and two lateral 
flanges, such flanges having hooks for gripping the tire. The upper bridge has a narrow and recessed central groove 
demarcated by a groove base and two lateral walls, the rim well being bordered by two shoulders that are oblique from 
the well towards the flanges. The invention is also related to a wheel having such a rim and a wheel equipped with a tire 
mounted without an air tube and having such a rim 
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